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SYSTEME DE FREINAGE DE STATIONNEMENT ET D'URGENCE ET PROCEDE POUR SA MISE EN OEUVRE. 

(57) Procede de mise en oeuvre d'un systeme de freinage 
pour vehicule automobile, comprenant les etapes consis- 
tant&: 

- appliquer une force de freinage respective a chaque 
roue (5a, 5b) d'au moins un essieu (3) dudit vehicule auto- 
mobile en r£ponse a un signal d'actionnement, ladite force 
de freinage etant appliquee dans un mode operatoire dyna- 
mique (30) si le vehicule est sensiblement en mouvement, 

- detecter (32) un blocage au moins partiel de chacune 
desdites roues lors du freinage dans le mode operatoire dy- 
namique, 

- pour chacune desdites roues dont un blocage est 
detecte: reduire (43) temporairement I'intensite de la force 
de freinage appliqu6e a ladite roue si ladite Vitesse d'en- 
semble est sup£rieure & un seuil de securite, et maintenir ou 
accroitre (33) I'intensite de ladite force de freinage si ladite 
vitesse d'ensemble est inferieure audit seuil de security, 
quitte a realiser un blocage de ladite roue. 
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La presente invention concerne un systeme de freinage 
pour vehicule automobile et un procede de mise en oeuvre d'un 
systeme de freinage pour vehicule automobile. 

De maniere classique, un vehicule automobile est muni 
5 d'un systeme de frein de service, par exemple hydraulique, agissant 
sur les quatre roues, et d'un frein a main agissant sur les roues d'un 
seul essieu, par exemple l'essieu arriere, et servant a la fois de frein de 
stationnement, lorsque le frein a main est serre dans le vehicule a 
l'arret, et de frein d'urgence, lorsque le frein a main est serre dans le 

10 vehicule en mouvement. Lors d'un freinage d'urgence, les forces de 
. serrate appliquees aux roues par le frein a main ne sont contrdlees que 
par la force de traction du conducteur sur un organe d'a ctionnement, 
typiquement un levier. Si ces forces de serrage sont telles que le 
freinage applique aux roues est superieur a ce que permet une 

15 caracteristique d'adherence entre les roues et le sol, il en resulte un 
blocage des roues et une eventuelle destab ilisation du vehicule, qui 
entraine le plus souvent le vehicule dans un mouvement de toupie. Un 
tel mouvement est a priori dangereux et ce, d'autant plus que la vitesse 
du vehicule est elev6e. 

20 On connait par le document WO 99/50112 un systeme de 

frein de stationnement comprenant : 

- un organe d'actionnement apte a etre actionne par un utilisateur pour 
produire un signal d'actionnement, 

- pour chaque roue d'au moins un essieu dudit vehicule automobile, un 
25 organe de freinage commande respectif apte a appli quer une force de 

freinage a ladite roue, 

- des moyens de mesure de vitesse aptes a mesurer une vitesse 
d 'ensemble V dudit vehicule automobile pour determiner si ledit 
vehicule est sensiblement en mouvement ou sensiblement a l'arret, 

30 - des moyens de commande cooperant avec ledit organe 
d'actionnement, lesdits moyens de mesure et lesdits organes de 
freinage pour commander independamment chacun desdits organes de 
freinage en reponse audit signal d'actionnement de maniere 
a appliquer la force de freinage c orrespondante dans un mode 

35 operatoire statique si le vehicule est sensiblement a l'arret au moment 
ou commence la production dudit signal d'actionnement, la force de 



BNSDOCID: <FR 2830826A 1 _l_> 



4 



0826 



freinage etant appliquee avec une intensite de verrouillage dans ledit 
mode operatoire statique de maniere a realiser un verrouillage resistant 
de la roue correspondante et a maintenir ledit verrouillage apres une 
interruption dudit signal d'actionnement, 
5 et a appliquer la force de freinage correspondante dans un mode 
operatoire dynamique si le vehicule est sensiblement en mouvement au 
moment ou commence la production dudit signal d'actionnement, ladite 
force de freinage n'etant appliquee qu'aussi longtemps que ledit signal 
d'actionnement est produit dans ledit mode operatoire dynamique, 
10 1 'intensite de ladite force de freinage dans ledit mode operatoire 
dynamique etant inferieure a ladite intensite de verrouillage, 

- des moyens de detection de blocage aptes a detecter un blocage au 
moins partiel respectif de chacune desdites roues lors de ladite 
application de la force de freinage correspondante dans le mode 

15 operatoire dynamique. 

Cependant, ce systdme pr6sente 1' inconvenient suivant : 
dans le mode operatoire dynamique, lorsqu'un blocage de roue est 
detecte, T intensite de la force de freinage qui lui est appliquee est 
automatiquement reduite. Les moyens de commande assurent une 

20 fonction antiblocage qui rend impossible d'obtenir un blocage des 
roues freinees par ce systeme de freinage tant que le vehicule est en 
mouvement. Or, il peut etre souhaitable de produire un blocage des 
roues d'un essieu, en particulier d'un essieu arriere, pendant que le 
vehicule est en mouvement pour engendrer de maniere volontaire et 

25 controlee le mouvement de toupie susmentionne, afin de faciliter le 
franchissement d'une courbe ou effectuer une manoeuvre particuliere 
avec le vehicule. 

L' invention a pour but de proposer un systeme de freinage 
pour vehicule automobile et un procede de mise en ceuvre qui elimine 

30 ou reduit le danger d'une destabilisation du vehicule par blocage des 
roues sans presenter cet inconvenient. 

Pour cela, V invention fournit un systeme de freinage du 
type susmentionne, caracterise par le fait qu'il comporte 

- des moyens de comparaison cooperant avec lesdits moyens de mesure 
35 pour comparer ladite vitesse d'ensemble V a un seuil de securite 

predetermine V 0 , 
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lesdits moyens de commande cooperant aussi avec lesdits moyens de 
detection de blocage et lesdits moyens de comparaison pour 
commander l'organe de freinage respectif de chacune desdites roues 
dont un blocage au moins partiel est detecte de maniere : 
5 a reduire temporairement 1'intensite de la force de freinage appliquee a 
ladite roue si ladite vitesse d'ensemble est superieure audit seuil de 
securite, et eviter ainsi un blocage complet de ladite roue, 
et a maintenir ou accroitre 1'intensite de ladite force de freinage si 
ladite vitesse d'ensemble est inf6rieure audit seuil de securite, quitte a 
10 realiser un blocage complet de ladite roue lorsqu'une caracteristique 
d'adherence entre la roue et un terrain sur lequel ladite roue prend 
appui permet ledit blocage complet. 

Avantageusement, lesdits moyens de commande sont aptes 
a changer le mode operatoire selon lequel est appliquee la force de 
15 freinage depuis ledit mode dynamique en mode statique lorsque la 
production du signal d'actionnement, ay ant commence pendant que le 
vehicule etait sensiblement en mouvement, est prolongee jusqu'a 
obtention d'un arret sensible du vehicule ou apres. 

Ainsi, le systeme de freinage peut etre utilise de maniere 
20 tres simple pour successivement immobiliser le vehicule depuis un etat 
de mouvement sensible et verrouiller les roues apres immobilisation du 
vehicule en une seule pression prolongee de l'organe d'actionnement. 

De preference, lesdits moyens de mesure component, pour 
au moins chacune desdites roues, un capteur de vitesse de roue 
25 respectif apte a mesurer une vitesse de ladite roue, lesdits moyens de 
detection de blocage cooperant avec lesdits moyens de mesure pour 
detecter ledit blocage au moins partiel de chaque roue en fonction 
d'une difference entre la vitesse de ladite roue et ladite vitesse 
d'ensemble. 

30 Avantageusement, lesdits moyens de mesure sont aptes a 

determiner une acceleration respective de chacune desdites roues, 
lesdits moyens de detection de blocage cooperant avec lesdits moyens 
de mesure pour detecter ledit blocage au moins partiel de la roue en 
fonction de ladite acceleration de la roue. 

35 De preference, il est aussi prevu un moyen de signalisation 

pour signaler a un conducteur du vehicule automobile la positio n d'une 
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valeur actuelle de la vitesse d 'ensemble V du vehicule automobile par 
rapport audit seuil de securite V 0 . Ainsi, le conducteur est rendu 
conscient du fait qu'il est susceptible ou non, en actionnant Forgane 
d'actionnement, de produire un blocage des roues. 
5 Avantageusement, lesdits organes de freinage comportent 

des freins electriques ou electro -hydrauliques. 

Avantageusement, ledit au moins un essieu est un essieu 
arriere dudit vehicule. 

Selon une realisation particuliere de F invention, les 
10 moyens de comparaison effectuent la comparaison entre la vitesse 
d' ensemble V du vehicule et le seuil de securite V 0 au moment ou 
commence la production dudit signal d'actionnement, c'est-a-dire au 
debut d'un freinage effectue a Faide du systeme selon Finventio n. 

L'invention fournit aussi un procede de mise en oeuvre 
15 d'un systeme de freinage pour vehicule automobile, comprenant les 
etapes consistant a : 

- produire un signal d'actionnement, 

- determiner une vitesse d'ensemble dudit vehicule automobile pour 
determiner si ledit vehicule est sensiblement en mouvement ou 

20 sensiblement a Farret, 

- appliquer une force de freinage respective a chaque roue d'au moins 
un essieu dudit vehicule automobile en reponse audit signal 
d'actionnement, 

ladite force de freinage etant appliquee dans un mode operatoire 
25 statique si le vehicule est sensiblement a Farret au moment ou 
commence la production dudit signal d'actionnement, la force de 
freinage etant appliquee avec une intensite de verrouillage dans ledit 
mode operatoire statique de maniere a realiser un verrouillage resistant 
de ladite roue et a maintenir ledit verrouillage apres une interruption 
30 dudit signal d'actionnement, 

ladite force de freinage etant appliquee dans un mode operatoire 
dynamique si le vehicule est sensiblement en mouvement au moment 
ou commence la production dudit signal d'actionnement, ladite force de 
freinage n 'etant appliquee qu'aussi longtemps que ledit signal 
35 d'actionnement est produit dans ledit mode operatoire dynamique, 
Fintensite de ladite force de freinage dans ledit mode operatoire 



BNSDOCID: <FR 2830826A1_L> 



dynamique etant inferieure a ladite intensite de verrouillage, 

- pour chacune desdites roues, detecter un blocage au moins partiel de 
ladite roue lors de ladite application de la force de freinage dans le 
mode operatoire dynamique, 

caracteris6 par le fait qu' il comporte les etapes consistant a : 

- comparer ladite vitesse d 'ensemble V a un seuil de securite V 0 
predetermine et, 

- pour chacune desdites roues dont un blocage au moins partiel est 
detecte : 

- reduire temporairement 1' intensity de la force de freinage appliquee a 
ladite roue si ladite vitesse d'ensemble est superieure audit seuil de 
securite, de maniere a eviter un blocage complet de ladite roue, et 

- maintenir ou accroitre 1 'intensite de la force de freinage appliquee a 
ladite roue si ladite vitesse d'ensemble est inferieure audit seuil de 
security, quitte a realiser un blocage complet de ladite roue lorsqu'une 
caracteristique d'adherence entre la roue et un terrain sur lequel ladite 
roue prend appui permet ledit blocage complet. 

De preference, dans le mode operatoire statique, le 
verrouillage de roue est maintenu jusqu'a ce qu'un signal de 
deverrouillage soit produit, ledit proced6 comportant l'6tape consistant 
a relacher ladite force de freinage en reponse a une production du 
signal de deverrouillage de maniere a permettre une mise en 
mouvement du vehicule. Le signal de deverrouillage peut etre un signal 
distinct du signal d'actionnement et produit par un moyen distinct du 
moyen d'actionnement produisant le signal d'actionnement. Le signal 
de d6verrouillage peut aussi etre identique au signal d'actionnement et 
produit par le meme moyen d'actionnement, le relachement de la force 
de freinage etant realise lorsque le signal d'actionnement est produit a 
nouveau apres ladite interruption. 

Avantageusement, une autre etape du procede selon 
l'invention consiste a changer le mode operatoire selon lequel est 
appliquee la force de freinage depuis ledit mode dynamique en mode 
statique lorsque la production du signal d'actionnement, ayant 
commence pendant que le vehicule etait sensiblement en mouvement, 
est prolongee jusqu'a obtention d'un arret sensible du vehicule ou 
apres. 




De preference, le procede selon F invention comporte, 
pour chacune desdites roues, Fetape consistant a mesurer une vitesse 
de la roue, Fetape de detection de blocage de la roue etant effectuee en 
fonction d'une difference entre la vitesse de ladite roue et ladite vitesse 
5 d'ensemble. 

Avantageusement, le procede selon F invention comporte, 
pour chacune desdites roues, Fetape consistant a determiner une 
acceleration de la roue, Fetape de detection de blocage de la roue etant 
effectuee en fonction de ladite acceleration de la roue. 

10 Avantageusement, pour chacune desdites roues, Fetape de 

detection de blocage de la roue est effectuee de maniere repetee, par 
exemple periodique, tant que la force de freinage est appliquee dans le 
mode operatoire dynamique, Fetape de detection de blocage de la roue 
comportant une evaluation d'une condition logique de blocage 

15 dependant de la vitesse de ladite roue, la vitesse d'ensemble et 
F acceleration de ladite roue, ledit blocage au moins partiel de la roue 
etant detecte lorsque ladite condition logique de blocage est vraie, ledit 
procede comportant une etape devaluation d'une condition logique de 
stabilite respective pour chacune desdites roues, ladite condition 

20 logique de stabilite etant fausse lorsque ladite condition logique de 
blocage est vraie, Fetape de reduction de Fintensite de la force de 
freinage appliquee etant effectuee jusqu'a ce que ladite condition 
logique de stabilite de la roue correspondante soit verifiee. 

De preference, dans le mode operatoire dynamique, tant 

25 qu'aucun blocage d'une roue n'est detecte, la force de freinage est 
appliquee a la roue avec une intensite croissante jusqu'a une valeur de 
freinage d'urgence normal predeterminee, puis est maintenue constante 
a ladite valeur. La valeur de freinage d'urgence est predeterminee pour 
assurer une deceleration predeterminee du vehicule sur un sol non 

30 glissant, comme une route seche. Cette deceleration est choisie de 
maniere appropri6e pour un freinage d'urgence, par exemple de Fordre 
de 2,5 m/s 2 . 

Le seuil de securite est fixe de maniere k eviter un blocage 
des roues par le systeme de freinage selon Finvention a une vitesse 
35 trop elevee, qui entrainerait un comportement potentiellement 
incontrolable du vehicule et done un fonctionnement dangereux du 
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systeme de freinage. Cependant, le caractere dangereux d'un blocage 
volontaire des roues depend aussi de Fhabilete du conducteur. Par 
exemple, le seuil de securite est compris entre 5 et 50 km/h, de 
preference entre 10 et 25 km/h. 

Selon une realisation particuliere de Finvention, la 
comparaison entre la vitesse d'ensemble V du vehicule et le seuil de 
securite V 0 est effectuee au moment de P activation du frein d'urgence, 
c'est-a-dire au moment ou commence la production du signal 
d'actionnement. Ainsi, aucun blocage des roues ne peut etre obtenu si 
le freinage debute a une vitesse d'ensemble superieure au seuil de 
securite. 

L'invention sera mieux comprise, et d T autres buts, details, 
caracteristiques et avantages de celle -ci apparaitront plus clairement au 
cours de la description suivante d'un mode de realisation particulier de 
T invention, donne uniquement a titre illustratif et non limitatif, en 
reference au dessin annexe. Sur ce dessin : 

- la figure 1 est une representation schematique 
d'un vehicule automobile muni d'un systeme de 
freinage realise selon la presente invention, 

- la figure 2 est un diagramme de fonctionnement 
du systeme de freinage de la figure 1, 

- la figure 3 illustre de maniere plus detaillee une 
etape de regulation antiblocage du diagramme de 
la figure 2, 

- la figure 4 est un graphe representant une force 
de friction longitudinale et une force de friction 
laterale entre une roue du vehicule de la figure 1 
et le sol sur lequel il roule en fonction du 
glissement de la roue, 

- la figure 5 est un graphe representant revolution 
temporelle de la force de freinage appliquee aux 
roues du vehicule de la figure 1 lors d'un 
freinage d'urgence, 

- la figure 6 est un graphe representant revolution 
temporelle de la vitesse des roues et de la 
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deceleration du vehicule lors du freinage 
d'urgence de la figure 5. 
A la figure 1, on a repr£sente de maniere simplifiee un 
vehicule automobile 1 ay ant un essieu avant 2 comprenant deux roues 
5 avant 4a et 4b et un essieu arriere 3 comprenant deux roues arriere 5a 
et 5b et muni d'un systeme de freinage realise conformement a 
Tinvention. On a represents seulement les elements du vehicule 
automobile utiles a la comprehension du systeme de freinage, de sorte 
que de nombreux organes du vehicule automobile sont ornis. 
10 Chacune des roues avant 4a et 4b et arriere 5a et 5b est 

munie d'un capteur de vitesse de roue respectif 14a, 14b, 15 a, 15b 
pour mesurer une vitesse de rotation de la roue correspondante. 
Chaque capteur de vitesse de roue est relie a une unite centrale de 
calcul et de commande 6 par un circuit 7 pour lui fournir un signal de 
15 mesure de vitesse de roue respectif. 

Les roues arriere 5a et 5b sont munies de freins Electriques 
a machoire respectifs 25a et 25b pour appliquer une force de freinage 
respective a la roue correspondante. Les freins electriques 25a et 25b 
sont munis de capteurs de force de freinage respectifs 45a et 4 5b pour 
20 mesurer la force de freinage appliquee a la roue correspondante. Les 
freins electriques 25a et 25b sont actionnes par des actionneurs 
respectifs 35a et 35b qui sont relies a Funite centrale 6 par un circuit 8* 
L'unite centrale 6 est reliee a un organe d'actionnement 9, par exemple 
un bouton a pression situe sur un tableau de bord dans Fhabitacle du 
25 vehicule 1, apte a produire un signal d'actionnement. L'unite centrale 
6 est con?ue pour commander les actionneurs de freinage 35a et 35b en 
r6ponse a ce signal d'actionnement de manidre k faire fonctionner les 
freins electriques arriere 25a et 25b comme des freins de stationnement 
lorsque le vehicule est a V arret, et comme des freins de secours ou 
30 d'urgence lorsque le vehicule est en mouvement. 

Le vehicule 1 est aussi muni d'une batterie d' alimentation 
electrique 12 et d'un circuit electrique 13 pour alimenter F unite 
centrale 6, les actionneurs de freinage 35a et 35b et les autres organes 
du vehicule 1 ayant besoin d'alimentation electrique. 
35 L'unite centrale 6 realise une combinaison de moyens 

logiques de calcul et de moyens de commande aptes a interagir. L'unite 
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centrale 6 comporte des moyens de calcul 16 aptes a effectuer des 
operations de calcul logiques et/ou arithmetiques pour prendre des 
decisions et des moyens de commande 17 pour engendrer des signaux 
de commande a destination des actionneurs de freinage 35a et 35b en 
5 fonction des decisions prises au niveau des moyens de calcul 16. 

Les moyens de calcul 16 sont aptes a calculer a partir des 
signaux de mesure de vitesse de roue fournis par les capteurs de vitesse 
de toutes les roues 14a, 14b, 15a et 15b une vitesse d'ensemble V du 
vehicule 1. Le calcul de la vitesse d'ensemble V est effectue selon une 
10 methode connue par ailleurs. Les moyens de calcul 16 sont aussi aptes 
a calculer a partir du signal de mesure de vitesse de roue fourni par 
chaque capteur de vitesse de roue respectif 14a, 14b, 15a ou 15b une 
acceleration de la roue correspondante 4a, 4b, 5a ou 5b. 

Les moyens de calcul 16 comparent constamment la valeur 
15 actuelle de la vitesse d'ensemble V du vehicule avec un seuil de securite 
V 0 predetermine et commandent un moyen de signalisation 58, par 
exemple un temoin lumineux, de maniere a signaler au conducteur la 
position au-dessus ou en dessous de cette valeur actuelle par rapport 
audit seuil de securite V 0 . Par exemple, le temoin lumineux est allume si 
20 V < V 0 et eteint sinon. 

En reference a la figure 2, on va maintenant expliquer le 
fonctionnement du systeme de freinage dont les elements sont dec rits 
ci-dessus quant aux fonctions de frein de stationnement et de frein 
d'urgence. 

25 Lorsque que le vehicule est a l'arret, avec le contact 

coupe, les freins arriere 25a et 25b sont soit serres avec une force 
maximale (frein de stationnement active) soit desserres (frein de 
stationnement desactive), en fonction des operations realisees par le 
conducteur avant de couper le contact. 

30 A l'etape 20, l'allumage du systeme est realise, par 

exemple par actionnement de la cle de contact du vehicule. La batterie 
12 realise alors 1' alimentation en electricite de Punit6 centrale 6. A 
l'&ape 21, l'unite centrale 6 determine alors si le frein de 
stationnement est active ou non, par exemple au moyen de mesures de 

35 force de serrage fournies par les capteurs 45a, 45b. 
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Dans T affirmative, le systeme de freinage se trouve dans 
son etat de stationnement 22, dans lequel les freins electriques 25a, 25b 
sont serres de maniere a verrouiller de maniere resistante les roues 
arriere 5a et 5b du vehicule. Ce verrouillage est realise de maniere a 
5 immobiliser le vehicule 1 a pleine charge sur un plan incline a environ 
25 % , pente qui est superieure aux exigences des normes de securite en 
vigueur. Dans Fetat de stationnement 22, le vehicule est arrete et 
Funite centrale 6 commande les freins electriques 25a, 25b selon un 
mode operatoire statique. 

10 Si, a Fetape 23, le conducteur appuie sur le bouton 9 de 

maniere a produire le signal d'actionnement, Funite centrale 6 
commande un desserrage complet des freins electriques 25a, 25b, 
c'est-a-dire un deverrouillage des roues arriere permettant ainsi une 
mise en mouvement du vehicule 1 . Le deverrouillage des roues arriere 

15 est effectue quelle que soit la duree du signal d'actionnement produit a 
Fetape 23, et aussi bien lorsque le signal d'actionnement est produit 
brievement par une simple impulsion sur le bouton 9 que lorsque le 
signal d'actionnement est produit de maniere prolong6e par une 
pression continue sur le bouton 9. 

20 Apres Fetape 23, le systeme de freinage se trouve dans son 

etat de circulation normal 26, dans lequel les freins electriques 25a, 
25b sont rel aches. Le systeme de freinage reste dans son etat de 
circulation normal 26 apres interruption du signal d'actionnement 
produit a partir de Fetape 23 et jusqu'a ce qu'un nouveau signal 

25 d'actionnement soit produit. Dans le cas ou le test de Fetape 21 aurait 
abouti a une reponse negative, le systeme de freinage se trouve deja 
dans son etat de circulation normal 26 et y reste jusqu'a ce qu'un signal 
d'actionnement soit produit. 

Si, a Fetape 27, le conducteur appuie sur le bouton 9 de 

30 maniere a produire le signal d'actionnement, Funite centrale 6 
determine, a Fetape 28, si le vehicule est sensiblement en mouvement 
ou non. Pour cela, Funite centrale 6 compare la vitesse d'ensemble V a 
un seuil de mouvement e predetermine, qui est de preference voisin du 
seuil de detection des capteurs de vitesse de roue 14a, 14b , 15a et 15b. 

35 Au sens de Finvention, le vehicule est considere sensiblement en 
mouvement si V > 8 et sensiblement a Farret si V < e. Le seuil de 
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mouvement e est par exemple compris entre 0,5 et 2 km/h. II est choisi 
aussi petit que possible pour eviter de verrouiller les roues brutalement 
lorsque le vehicule a une quantite de mouvement significative, ce qui 
pourrait endommager les freins electriques 25a, 25b, mais assez grand 
pour pouvoir differencier un signal de mesure de vitesse de roue 
correspondant au seuil de mouvement e de simples parasites pouvant 
affecter le circuit 7, pour eviter que de tels parasites n'entrainent une 
detection de mouvement erronee. 

Dans le cas ou V < e, Punite centrale 6 commande les 
actionneurs 35a et 35b des freins electriques arriere dans un mode 
statique, de maniere a realiser la fonction de frein de stationnement. 
Dans le mode statique, a l'etape 29, les freins electriques 25a, 25b sont 
serres de maniere a verrouiller de maniere resistante les roues arriere 
5a et 5b du vehicule, c'est-a-dire a amener le systeme de freinage dans 
son etat de stationnement 22. Le verrouillage des roues arriere est 
effectue quelle que soit la duree du signal d'actionnement produit a 
partir de l'etape 27, et aussi bien lorsque le signal d'actionnement a ete 
produit brievement par une simple impulsion sur le bouton 9 que 
lorsque le signal d'actionnement est produit de maniere prolongee par 
une pression continue sur le bouton 9. De toute maniere, le systeme de 
freinage une fois amene dans son etat de stationnement 22 reste dans 
cet etat apres interruption du signal d'actionnement produit a partir de 
l'etape 27 et jusqu'a ce qu'un nouveau signal d'actionnement soit 
produit, comme il a ete explique en reference a l'etape 23. 

Dans le cas ou V > e, Punite centrale 6 commande les 
actionneurs 35a et 35b des freins electriques arriere dans un mode 
dynamique, de maniere a realiser la fonction de frein d'urgence. Dans le 
freinage en mode dynamique, qui commence a l'etape 30, une activation 
des freins electriques 25a, 25b n'est realisee qu'aussi longtemps que se 
prolonge le signal d'actionnement produit a partir de l'etape 27. A tout 
moment du freinage, si le signal d'actionnement est interrompu par 
relachement du bouton 9, comme indique a l'etape 31, les freins 
electriques 25a, 25b sont completement relaches et le systeme de 
freinage retourne dans son etat de circulation normal 26. 
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A l'etape 30, 1 'unite centrale 6 commande un serrage des 
freins electriques 25a, 25b avec un intensite c roissante selon une pente 
predeterminee. 

Tout au long du freinage en mode dynamique, 1 'unite 
5 centrale 6 effectue de maniere periodique pour chacune des roues 5a et 
5b une detection de blocage au moins partiel, representee a l'etape 32. 
Au sens de 1' invention, l'etape de detection de blocage au moins partiel 
d'une roue est une etape permettant de determiner que ladite roue est 
dans un etat et/ou presente une evolution dynamique tendant vers un etat 

10 dans lequel ladite roue tourne moins vite qu'elle ne le devrait compte 
tenu de la vitesse d'ensemble du vehicule (blocage partiel) et/ou est 
completement a l'arret (blocage complet). Cette detection de blocage au 
moins partiel est effectuee independamment pour chaque roue. Toute 
methode de detection de blocage connue pour les systemes de freinage 

15 anti-blocage (ABS) de vehicule automobile peut etre utilisee. Par 
exemple, la detection du blocage au moins partiel d'une roue est 
effectuee en fonction de la difference de vitesse entre le vehicule dans 
son ensemble et ladite roue et/ou de l'acceleration de ladite roue, comme 
il sera explique plus bas. 

20 Pour chacune des roues 5a et 5b, tant qu'aucun blocage 

n'est detecte, le serrage croissant du frein 25a, 25b correspondant est 
poursuivi, a l'etape 33, jusqu'a appliquer a ladite roue une force de 
freinage ayant une intensite predeterminee, appelee valeur de freinage 
d'urgence normal, puis ce serrage est maintenu constant avec ladite 

25 valeur de freinage d'urgence. La valeur de freinage d'urgence normal 
est choisie de maniere a engendrer une deceleration d du vehicule 1 
ayant une valeur predeterminee appropriee pour un freinage d'urgence. 
Par exemple, cette valeur de deceleration peut etre comprise entre 1 et 
5 m/s 2 , et vaut de preference environ 2,5 m/s 2 . La valeur de freinage 

30 d'urgence normal est en tout cas nettement inferieure a V intensite du 
serrage des freins 25a et 25b realisant le verrouillage des roues dans le 
mode statique, par exemple 2 ou 3 fois moindre. 

Au cours du freinage d'urgence normal realise a l'etape 
33, l'etape de detection de blocage 32 est repetee de maniere 

35 periodique comme indique par la fleche 36. Par exemple, la periode de 
cette boucle de detection est de l'ordre de 10 a 100 ms. 
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Pour chacune des roues 5a et 5b, lorsqu'un blocage au 
moins partiel est detecte a Petape 32, typiquement parce que ladite roue 
est en appui sur un terrain sur lequel elle a une faible adherence comme 
de la neige, une route mouillee, de la boue ou autre, l'unite centrale 6 
5 decide, a Petape 37, de commander le frein arriere correspondant 25a ou 
25b en fonction du resultat d'une comparaison entre la vitesse 
d'ensemble V du vehicule et le seuil de securite V 0 predetermine. Cette 
comparaison est effectuee a 1'etape 28 et consiste a comparer la valeur 
actuelle de la vitesse d'ensemble V au moment de 1'etape 28, c'est-a- 
10 dire au tout debut du freinage, au seuil de securite V 0 predetermine. 

Si V < V 0 , l'unite centrale 6 commande le frein 
correspondant de la maniere decrite a 1'etape 33. Notamment, 
l'intensite de la force de freinage est appliquee de maniere croissante 
jusqu'a la valeur de freinage d'urgence normal puis est maintenue 
15 constante. Lorsque les conditions d' adherence de la roue sur le terrain 
le permettent, il peut alors se produire un blocage complet de la roue 
au cours de ce freinage. 

Si V > V 0 , l'unite centrale 6 commande le frein 
correspondant de maniere a appliquer une force de freinage regulee 
20 automatiquement selon un proc6d6 de controle anti -blocage, qui sera 
explique plus bas en reference a 1'etape 40. 

Comme indique par les fleches 38, une interruption du 
signal d'actionnement a tout moment du freinage en mode dynamique 
fait immediatement cesser le freinage. Si, au contraire, le signal 
25 d'actionnement produit a partir de 1'etape 27 se prolonge jusqu'a ou 
au-dela d'une immobilisation sensible du vehicule, que l'unite centrale 
6 detecte a 1'etape 39 de la meme maniere qu'a 1'etape 28, l'unite 
centrale 6 amene automatiquement les freins 25a et 25b dans l'etat 
verrouille de stationnement, de la maniere expliquee a 1'etape 29. 
30 Dans le precede decrit ci-dessus, a 1'etape 28, l'unite 

centrale 6 compare la valeur actuelle de la vitesse d'ensemble V a la 
fois au seuil de mouvement e predetermine et au seuil de securite V 0 
predetermine. Ainsi, la decision prise a 1'etape 37 de la maniere indiquee 
ci-dessus est alors prise en fonction de la valeur qu'avait la vitesse V au 
35 moment de Petape 28, qui n'est plus forcement la valeur actuelle de la 
vitesse V au moment de Petape 37. Ainsi, si le vehicule 1 roule 
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initialement a une vitesse V > V 0 sur un terrain de forte adherence, par 
exemple une route seche, et qu'un freinage est amorce en produisant le 
signal d'actionnement sans qu'aucun blocage de roue ne soit detecte a 
l'etape 32, le freinage est effectue dans un premier temps conformement 
5 a l'etape 33. On suppose que le vehicule 1 est alors freine jusqu'a une 
vitesse V < V 0 puis arrive sur une surface glissante, de sorte qu'un 
blocage des roues arriere est detecte a une iteration suivante de l'etape 
32. Le freinage se poursuit alors conformement a l'etape 40 dans ce cas. 

Dans une variante du procede decrit ci-dessus, il n'est pas 

10 effectue de comparaison entre la vitesse d'ensemble V du vehicule et le 
seuil de securite V 0 a l'etape 28. Dans le cadre de cette variante, h l'etape 
37, la valeur actuelle de la vitesse V au moment de l'etape 37 est 
comparee au seuil de securite V 0 et la decision de passer a l'etape 33 ou 
a l'etape 40 est prise en fonction du resultat de cette comparaison. Dans 

15 le cas decrit au paragraphe precedent, le freinage se poursuit 
conformement a l'etape 33 dans le cadre de cette variante, et non 
conformement a l'etape 40. 

En reference aux figures 3 et 4, on va maintenant 
expliquer de maniere plus detaille l'etape 40 susmentionnee. 

20 La figure 4 represente, pour un vehicule 1 roulant ave c la 

vitesse d'ensemble V, pour une roue 5a ou 5b donnee, dont la vitesse 
de roue v est mesuree par le capteur 15a ou 15b correspondant, 
1'intensite des forces de friction exercees sur ladite roue par un terrain 
sur lequel ladite roue est en appui, en fonction d'un facteur de 

25 glissement G de la roue defini par G=|V-v|/V. La courbe 41 
represente la force de friction dans la direction longitudinale du 
vehicule et la courbe 42 dans la direction laterale. Autrement dit, la 
courbe 41 correspond a la deceleration maximale pouvant etre obtenue 
par freinage de la roue et la courbe 42 correspond a la courbure 

30 maximale selon laquelle le vehicule peut virer sans perte de stabilite. 
Aucune valeur n'a 6t6 port6e en ordonnee car il s'agit ici uniquement 
d'expliquer le comportement du vehicule en fonction du glissement des 
roues. 

Sur la courbe 41, on constate que la force de friction 
35 longitudinale, sensiblement nulle a G=0, augmente de maniere raide 
avec G pour atteindre un maximum a une certaine valeur de facteur de 



BNSDOCID: <FR 2830826A1 _l_> 



126 



15 

glissement, par exemple G=20%. Sur la courbe 42, on constate que la 
force de friction lat6rale est maximale pour un facteur de glissement 
nul et diminue avec G pour s'annuler a partir d'une certaine valeur de 
G, par exemple G=45%. Le but de la r6gulation anti-blocage de la 
5 force de freinage appliquee a l'etape 40 est de faire osciller le facteur 
de glissement de la roue correspondante entre une valeur haute G „ 
proche du maximum de la force longitudinale, c'est-a-dire par exemple 
G,=20%, de maniere a procurer une deceleration proche du maximum 
permis par le terrain, et une valeur basse G 0 , par exemple G 0 = 1 %, de 
10 maniere a preserver la stabilite du vehicule et le contrdle de'sa 
trajectoire par le conducteur. 

Aussi, le freinage de la roue est effectue a l'etape 40 en 
diminuant l'intensite de la force de freinage correspondante jusqu'a ce 
que soit verifiee une condition de stability assurant une valeur de 
15 facteur de glissement G voisine de la valeur basse G 0 ; puis en 
raugmentant l'intensite de la force de freinage jus qu'a ce que soit 
verifiee une condition de blocage assurant une valeur de facteur de 
glissement G voisine de la valeur haute Gj ; et ainsi de suite. La figure 
3 represente de maniere plus detaillee l'etape 40 ainsi effectuee. 
20 A l'etape 43, la force de freinage appliquee a la roue dont 

un blocage au moins partiel a ete detects a l'etape 32 est reduite par 
desserrement du frein electrique correspondant. A l'etape 44, le facteur 
de glissement G est compare par l'unite centrale 6 a la valeur basse G 0 . 
La r6duction de force de freinage est effectuee jusqu'a ce que la 
25 condition de stabilit6 G < G 0 soit verifiee, a l'etape 46. 

Lorsque la condition de stabilite est verifiee pour ladite 
roue, a l'etape 47, l'unite centrale raugmente la force de freinage 
appliquee par le frein electrique jusqu'a ce que, soit la condition de 
blocage G>Gj soit a nouveau verifiee a l'etape 48, auquel cas l'etape 
30 de relachement 43 est a nouveau effectuee, soit que la condition de 
blocage ne soit pas verifiee a l'etape 48 et que l'intensite de freinage 
atteigne la valeur de freinage d'urgence normal susmentionnee a 
l'etape 49. Dans ce dernier cas, le freinage de la roue est poursuivi de 
la maniere expliquee a l'etape 33, comme indique par la fleche 50. 
35 Dans le cadre de cet exemple, la maniere de realiser l'etape 32 de 
detection de blocage au moins partiel est de comparer le facteur de 
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glissement G de chaque roue 5a et 5b a la valeur haute G x et la 
condition de blocage etant G > G { . 

II existe bien sur d'autres maniere de definir les conditions 
de blocage et de stabilite pour obtenir un resultat similaire. Par 
5 exemple, la condition de blocage peut tenir compte de 1' acceleration de 
la roue ou de la derivee du facteur de glissement. La valeur haute ou 
basse du glissement peut etre parametree en fonction de la vitesse V du 
vehicule. 

Le freinage en mode dynamique explique ci-dessus est 
10 effectue de maniere independante et simultanee pour les deux roues 5a 
et 5b. 

En reference aux figures 5 et 6, on decrit maintenant une 
manoeuvre de freinage d'urgence du vehicule 1 realisee avec le systeme 
de freinage decrit si-dessus dans le mode dynamique. Pendant toute la 

15 manoeuvre, le vehicule 1 est en mouvement rectiligne sur une surface 
neigeuse plane et uniforme. Les deux roues avant presentent done des 
caracteristiques cinematiques et dynamiques identiques au cours de la 
manoeuvre, de m£me que les deux roues arri&re. Le freinage est done 
identique pour les deux roues arriere 5a et 5b. 

20 La vitesse d 'ensemble V du vehicule est representee par la 

courbe 51. La courbe 52 represente la vitesse des roues avant 4a et 4b, 
qui ne sont pas freinees. La courbe 53 represente la vitesse des roues 
arriere 5a et 5b. A un facteur d'echelle pres, la valeur du facteur de 
glissement G des roues arriere au cours du freinage peut etre lue 

25 comme l'ecart entre les courbes 51 et 53. La courbe 54 represente 
l'intensite de la force de freinage appliquee par chaque frein electrique 
25a et 25b a la roue arriere correspondante. La courbe 55 represente la 
deceleration du vehicule 1 resultant du freinage d'urgence. 

A Finstant t=0, le vehicule 1 ayant une vitesse d'ensemble 

30 V d'environ 42 km/h, le bouton 9 est actionne pour produire le signal 
d'actionnement, ce qui correspond a l'ex6cution de l'etape 27 de la 
figure 2. L'unite centrale effectue done l'etape 28, qui about it 
logiquement a l'etape 30. Le bouton 9 reste enfonce pendant toute la 
duree du freinage represente, soit 5 secondes. 

35 La portion montante 56 de la courbe 54 correspond a 

l'etape 30. La force de freinage appliquee par les freins arriere allant 
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croissant vers la valeur de freinage d'urgence normal, la vitesse v des 
roues arriere diminue plus vite que la vitesse d'ensemble du vehicule, 
comme visible sur la portion 57 de la courbe 53. L'etape 32 est 
effectuee periodiquement pendant ce temps et, a l'instant t=t 0 , un 
blocage partiel des roues arriere est detecte. L'etape 37 aboutit 
logiquement a l'etape 40, le seuil de securite etant fixe a 20 km/h dans 
le cadre de l'exemple represents aux figures 5 et 6. 

A partir de t=t' 0 , l'etape 43 est effectuee, la force de 
freinage diminue et la vitesse des roues arriere raugmente. L'instant t' 0 
succede a l'instant t 0 d'une fraction de seconde representant un temps 
de reponse de 1 'unite centrale 6 et des actionneurs 35a et 35b, par 
exemple quelques millisecondes . L'etape 46 est effectuee 
p6riodiquement pendant ce temps et, a l'instant t=t l5 la condition de 
stabilite est verifiee. A partir de l'instant t=t„ l'etape 47 est effectuee, 
la force de freinage raugmente et la vitesse des roues arriere diminue a 
nouveau plus vite que la vitesse d'ensemble V du vehicule. L'etape 48 
est effectuee periodiquement pendant ce temps et, a l'instant t=t 2 , la 
condition de blocage est a nouveau verifiee. Le processus decrit entre 
les instants t 0 et t 2 se repete plusieurs fois de suite tant que dure le 
freinage et assure une deceleration sensiblement reguliere du vehicule 
1, avec une valeur de deceleration voisine de 1,5 m/s 2 dans cet 
exemple. 

Un autre type d'utilisation du systeme de freinage decrit 
ci-dessus est possible. On prevoit que le seuil de securite V 0 est connu 
du conducteur du vehicule, par exemple fourni dans une notice 
technique ou affiche sur le tableau de bord du vehicule. On peut aussi 
prevoir que 1 'unite centrale 6 sera programmable par le conducteur 
pour fixer lui-meme la valeur du seuil de securite. Lorsque le vehicule 
1 roule sur la meme surface neigeuse que dans l'exemple precedent 
avec un vitesse V=15 km/h, le conducteur peut decider de bloquer 
volontairement les roues arriere pour effectuer une manoeuvre 
particuliere, par exemple faire pivoter son vehicule de 90° quasiment 
sur place. Pour cela, voyant que le vehicule a une vitesse d'ensemble 
inferieure au seuil de securite, le conducteur presse le bouton 9. 
L'adherence des roues 5a et 5b sur le terrain etant insuffisante pour 
maintenir une rotation des roues lorsqu'on leur applique une force de 




freinage avec la valeur de freinage d'urgence normal, les roues se 
bloquent au cours de la montee de Fintensite de freinage, au cours de 
Fetape 30. Le freinage se poursuit neanmoins a Fetape 33. Le vehicule 
1 est destabilise et amorce un mouvement de toupie a faible vitesse, 
5 dont le conducteur peut maitriser le sens en manoeuvrant conjointement 
le volant du vehicule. Le conducteur relache le bouton 9 des que le 
vehicule a atteint Forientation souhaitee ou a acquis V impulsion 
suffisante pour atteindre cette orientation. 

En reference a la figure 1, le systeme de freinage du 
10 vehicule 1 deer it ci-dessus et assurant les fonctions de frein de 
stationnement et de frein d'urgence peut etre con <?u pour aussi assurer 
une fonction de frein de service independante des deux autres 
fonctions. 

Dans ce cas, F unite centrale 6 est reliee a une pedale de 

15 commande de freinage 11 pour recevoir un signal de freinage 
quantitatif et realiser un freinage corres pondant de toutes les roues du 
vehicule 1 en fonction dudit signal quantitatif, a la maniere d'un frein 
de service a commande electrique connu par ailleurs. Les roues avant 
4a et 4b sont munies de freins de service respectifs 24a et 24b pour 

20 appliquer une force de freinage respective a la roue correspondante. 
Les freins de service 24a et 24b sont munis de capteurs de force de 
freinage respectifs 44a et 44b pour mesurer la force de freinage 
appliquee a la roue correspondante. Les freins de service 24a et 24b 
sont des freins electriques actionnes par des actionneurs respectifs 34a 

25 et 34b qui sont relies a Funite centrale 6 par un circuit 10. L'unite 
centrale 6 est apte a commander en tant que freins de service les freins 
electriques arriere 25a et 25b et les freins de service avant 24a et 24b 
en reponse au signal de freinage quantitatif. 

Dans le mode de realisation decrit ci-dessus, tous les 

30 moyens logiques de calcul et de commande du systeme de freinage sont 
centralises dans Funite centrale 6, qui peut avoir la forme d'un micro - 
ordinateur integre au vehicule 1 et muni d'une interface appropriee 
pour communiquer avec les actionneurs de freinage. Cependant, de 
nombreuses variantes sont possibles quant a la conception et a 

35 Fagencement des moyens de calcul et de commande contenus dans 
Funite centrale 6. Par exemple, les fonctions de calcul et de commande 
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realisees par F unite centrale 6 peuvent etre remplies par une pluralite 
de contr61eurs electroniques en communication les uns avec les autres, 
hierarchises ou non. 

A ce titre, dans un mode de realisation particulier de 
5 l'invention, Funit6 centrale 6 est remplacee par un controleur de haut 
niveau et un controleur de bas niveau en communication 1'un avec 
F autre. Le controleur de haut niveau est le contrdleur central du 
systeme antiblocage du frein de service du vehicule. II realise les 
operations logiques liees au controle antiblocage du systeme de 
10 freinage dans le mode operatoire dynamique. Le controleur de bas 
niveau recoit les instructions du controleur de haut niveau et les traduit 
en signaux de contrSle appropries pour commander les actionneurs de 
freinage. 

Les freins arriere et/ou avant peuvent etre des freins autres 
15 qu'electriques, par exemple electro -hydrauliques ou d'autres types de 
freins commandes. 

Bien que l'invention ait ete decrite en liaison avec un mode 
de realisation particulier, il est bien evident qu'elle n*y est nullement 
limitee et qu'elle comprend tous les equivalents techniques des moyens 
20 decrits ainsi que leurs combinaisons si celles -ci entrent dans le cadre de 
l'invention. 
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1. 



REVENDICATIONS 

Procede de mise en oeuvre d'un systeme de freinage 



pour vehicule automobile, comprenant les etapes consistant a : 

- produire (27) un signal d'actionnement, 

- determiner (28) une vitesse d'ensemble V dudit vehicule automobile 
(1) pour determiner si ledit vehicule est sensiblement en mouvement ou 
sensiblement a 1 'arret, 

- appliquer une force de freinage respective a chaque roue (5a, 5b) 
d'au moins un essieu (3) dudit vehicule automobile en reponse audit 
signal d'actionnement, 

ladite force de freinage etant appliquee dans un mode operatoire 
statique (29) si le vehicule est sensiblement a 1 'arret au moment ou 
commence la production dudit signal d'actionnement, la force de 
freinage etant appliquee avec une intensite de verrouillage dans ledit 
mode operatoire statique de maniere a realiser un verrouillage resistant 
de ladite roue et & maintenir ledit verrouillage apres une interruption 
dudit signal d'actionnement, 

ladite force de freinage etant appliquee dans un mode operatoire 
dynamique (30) si le vehicule est sensiblement en mouvement au 
moment ou commence la production dudit signal d'actionnement, ladite 
force de freinage n'etant appliquee qu'aussi longtemps que ledit signal 
d'actionnement est produit dans ledit mode operatoire dynamique, 
F intensite de ladite force de freinage dans ledit mode operatoire 
dynamique etant inferieure a ladite intensite de verrouillage, 

- pour chacune desdites roues, detecter (32) un blocage au moins 
partiel de ladite roue lors de ladite application de la force de freinage 
dans le mode operatoire dynamique, 

caracterise par le fait qu' il comporte les etapes consistant a : 

- comparer (37) ladite vitesse d'ensemble V & un seuil de s£curite V 0 
predetermine et, 

- pour chacune desdites roues (5a, 5b) dont un blocage au moins partiel 
est detecte : 

- reduire (43) temporairement 1' intensite de la force de freinage 
appliquee a ladite roue si ladite vitesse d'ensemble est superieure audit 
seuil de securite, de maniere a eviter un blocage complet de ladite 
roue, et 
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- maintenir ou accroitre (33) l'intensite de la force de freinage 
appliquee a ladite roue si ladite vitesse d'ensemble est inferieure audit 
seuil de securite, quitte a realiser un blocage complet de ladite roue 
lorsqu'une caracteristique d'adherence entre la roue et un terrain sur 
lequel ladite roue prend appui permet ledit blocage complet. 

2. Procede selon la revendication 1 , caracterise par le 
fait que dans le mode op6ratoire statique, ledit verrouillage est 
maintenu (22) jusqu'a ce qu'un signal de deverrouillage soit produit, 
ledit procede comportant l'etape (23) consistant a relacher ladite force 
de freinage en reponse a une production du signal de deverrouillage de 
maniere a permettre une mise en mouvement du v6hicule. 

3. Procede selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
par le fait qu'il comporte une etape (39) consistant a changer le mode 
operatoire selon lequel est appliqu6e la force de freinage depuis ledit 
mode dynamique en mode statique lorsque la production du signal 
d'actionnement, ayant commence pendant que le vehicule etait 
sensiblement en mouvement, est prolonged jusqu'a obtention d'un arret 
sensible du vehicule ou apres. 

4. Proced6 selon l'une des revendications 1 a 3, 
caracterise par le fait qu'il comporte, pour chacune desdites roues, 
l'etape consistant a mesurer une vitesse v de la roue, l'etape (32, 48) 
de detection de blocage de la roue etant effectuee en fonction d'une 
difference entre la vitesse v de ladite roue et ladite vitesse d'ensemble 
V. 

5. Procede selon l'une des revendications 1 a 4, 
caracterise par le fait qu'il comporte, pour chacune desdites roues, 
l'etape consistant a determiner une acceleration de la roue, l'etape (32, 
48) de detection de blocage de la roue 6tant effectuee en fonction de 
ladite acceleration de la roue. 

6. Procede selon les revendications 4 et 5, caracterise 
par le fait que, pour chacune desdites roues, l'etape (32, 48) de 
detection de blocage de la roue est effectuee de maniere r6petee tant 
que la force de freinage est appliquee dans le mode operatoire 
dynamique, l'etape de detection de blocage de la roue comportant une 
evaluation d'une condition logique de blocage dependant de la vitesse v 
de ladite roue, la vitesse d'ensemble V et l'acceleration de ladite roue, 




ledit blocage au moins partiel de la roue etant detecte lorsque ladite 
condition logique de blocage est vraie, ledit procede comportant une 
etape (46) devaluation d'une condition logique de stabilite respective 
pour chacune desdites roues, ladite condition logique de stabilite etant 
5 fausse lorsque ladite condition logique de blocage est vraie, Fetape 
(43) de reduction de Pintensite de la force de freinage appliquee etant 
effectuee jusqu'a ce que ladite condition logique de stabilite de la roue 
correspondante soit verifiSe. 

7. Procede selon Tune des revendications 1 a 6, 

10 caracterise par le fait que dans ledit mode operatoire dynamique (30, 
33), tant qu'aucun blocage d'une roue n'est detecte, la force de 
freinage est appliquee a ladite roue avec une intensite croissante 
jusqu'a une valeur de freinage d'urgence normal predeterminee, puis 
est maintenue constante a ladite valeur. 

15 8. Procede selon Tune des revendications 1 a 7, 

caracterise par le fait que ledit seuil de securite V 0 est compris entre 5 
et 50 km/h, de preference entre 10 et 25 km/hu 

9. Procede selon Tune des revendications 1 a 8, 
caracterise par le fait que la comparaison entre la vitesse d'ensemble V 

20 du vehicule et le seuil de securite V 0 est effectuee au moment ou 
commence la production dudit signal d'actionnement* 

10. Systeme de freinage pour vehicule automobile, 
comprenant : 

- un organe d'actionnement (9) apte a etre actionne par un utilisateur 
25 pour produire un signal d'actionnement, 

- pour chaque roue (5a, 5b) d'au moins un essieu (3) dudit vehicule 
automobile (1), un organe de freinage commande respectif (25a, 35a ; 
25b, 35b) apte a appliquer une force de freinage a ladite roue, 

- des moyens de mesure de vitesse (14a, 14b, 15a, 15b, 16) aptes a 
30 mesurer une vitesse d'ensemble V dudit vehicule automobile pour 

determiner si ledit vehicule est sensiblement en mouvement ou 
sensiblement a Farret, 

- des moyens de commande (6, 17) cooperant avec ledit organe 
d'actionnement, lesdits moyens de mesure et lesdits organes de 

35 freinage pour commander independamment chacun desdits organes de 
freinage en reponse audit signal d'actionnement de maniere 
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a appliquer la force de freinage correspondante dans un mode 
operatoire statique si le vehicule est sensiblement a l'arret au moment 
ou commence la production dudit signal d'actionnement, la force de 
freinage etant appliquee avec une intensite de verrouillage dans ledit 
5 mode operatoire statique de maniere a realiser un verrouillage resistant 
de la roue correspondante et a maintenir ledit verrouillage apres une 
interruption dudit signal d'actionnement, 

et a appliquer la force de freinage correspondante dans un mode 
operatoire dynamique si le vehicule est sensiblement en mouvement au 

10 moment ou commence la production dudit signal d'actionnement, ladite 
force de freinage n'etant appliquee qu'aussi longtemps que ledit signal 
d'actionnement est produit dans ledit mode operatoire dynamique, 
1' intensite de ladite force de freinage dans ledit mode operatoire 
dynamique etant inferieure a ladite intensite de verrouillage, 

15 - des moyens de detection de blocage (15a, 15b, 16) aptes a detecter un 
blocage au moins partiel respectif de chacune desdites roues (5a, 5b) 
lors de ladite application de la force de freinage correspondante dans le 
mode operatoire dynamique, 
caracterise par le fait qu'il comporte 

20 - des moyens de comparaison (6, 16) coop6rant avec lesdits moyens de 
mesure pour comparer ladite vitesse d'ensemble V a un seuil de 
securite predetermine V 0 , 

lesdits moyens de commande cooperant aussi avec lesdits moyens de 
detection de blocage et lesdits moyens de comparaison pour 

25 commander l'organe de freinage respectif de chacune desdites roues 
dont un blocage au moins partiel est detecte de maniere : 
a reduire (43) temporairement 1' intensite de la force de freinage 
appliquee a ladite roue si ladite vitesse d'ensemb le est superieure audit 
seuil de securite, et eviter ainsi un blocage complet de ladite roue, 

30 et a maintenir ou accroitre (33) 1 'intensite de ladite force de freinage si 
ladite vitesse d'ensemble est inferieure audit seuil de securite, quitte a 
realiser un blocage complet de ladite roue lorsqu'une caracteristique 
d'adherence entre la roue et un terrain sur lequel ladite roue prend 
appui permet ledit blocage complet. 

35 H- Systeme de freinage selon la revendication 10, 

caracterise par le fait que lesdits moyens de commande (6, 17) sont 
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aptes a changer le mode operatoire selon lequel est appliquee la force 
de freinage depuis ledit mode dynamique en mode statique lorsque la 
production du signal d'actionnement, ayant commence pendant que le 
vehicule etait sensiblement en mouvement, est prolongee jusqu'a 
5 obtention d'un arret sensible du vehicule ou apr&s. 

12. Systeme de freinage selon la revendication 10 ou 11, 
caracterise par le fait que lesdits moyens de mesure comportent, pour 
au moins chacune desdites roues (5a, 5b), un capteur de vitesse de roue 
respectif (15a, 15b) apte a mesurer une vitesse v de ladite roue, lesdits 

10 moyens de detection de blocage cooperant avec lesdits moyens de 
mesure pour detecter ledit blocage au moins partiel de chaque roue en 
fonction d'une difference entre la vitesse de ladite roue v et ladite 
vitesse d 'ensemble V. 

13. Systeme de freinage selon la revendications 12, 
15 caracterise par le fait que lesdits moyens de mesure sont aptes a 

determiner une acceleration respective de chacune desdites roues, 
lesdits moyens de detection de blocage cooperant avec lesdits moyens 
de mesure pour detecter ledit blocage au moins partiel de la roue en 
fonction de ladite acceleration de la roue. 

20 14. Systeme de freinage selon Tune des revendications 

10 a 13, caracterise par le fait qu'il comporte un moyen de 
signalisation (58) pour signaler a un conducteur du vehicule automobile 
la position d'une valeur actuelle de la vitesse d'ensemble V du vehicule 
automobile par rapport audit seuil de securite V 0 . 

25 15. Systeme de freinage selon Tune des revendications 

10 a 14, caracterise par le fait que lesdits organes de freinage 
comportent des freins electriques (25a, 25b) ou electro -hydrauliques. 

16. Systeme de freinage selon Tune des revendications 
10 a 15, caracterise par le fait que ledit au moins un essieu est un 

30 essieu arriere (3) dudit vehicule. 

17. Systeme de freinage selon Tune des revendications 
10 a 16, caracterise par le fait que lesdits moyens de comparaison (6, 
16) effectuent la comparaison entre la vitesse d'ensemble V du 
vehicule et le seuil de securite V 0 au moment ou commence la 

35 production dudit signal d'actionnement. 



BNSDOCID: <FR 2S30826A1 _l_> 



0826 



2/4 



20 



ALLUMAGE 
DU SYSTEME 




31 



1 



ETAT DE 
CIRCULATION 
NORMAL 
( INACT1F) 



SIGNAL 
D'ACTIONNEMENT 



1 



22 



ETAT DE 
STATIONNEMENT 
IVERROUILIE) 



SIGNAL 
D'ACTIONNEMENT 



23 



27 




29 



NON 



1 



INTERRUPTION 

OU SIGNAL 
D'ACTIONN EMENT 

W 



38^ 



A 



ACTIVATION 
EN MODE 

STAT I QUE 
K 



ACTIVATION EN 

MODE 
DYNAMI QUE 



f 



30 




33^1 



FRE1NAGE 
D'URGENCE 
NORMAL 



50 



1 



FREINAGE 
D'URGENCE 
SOUS CONTROLE 
ANTIBLOCAGE 

T 



40 



PROLONGEMENT 
DU SIGNAL 
D'ACTIONNEMENT 
APRES IMMOBILL 
SATION 



FT 



39 



FIG.2 



BNSDOCID: <FR 2830826A1_I_> 



3/4 



26 




FIG. 3 




FIG.4 




BNSDOCID: <FR 2B3082€A1_I_> 



R^PUBLIQUE FRANgAI 





626 



INSTITUT 
NATIONAL DE 
LA PROPKIETE 
INDUCTRIELLE 



RAPPORT DE RECHERCHE 
PRELIMINAIRE 



N° d'enreglstrement 
national 



etabli sur la base des demises revendications 
depos6es avant le commencement de la recherche 



FA 609764 
FR 0113319 



Categorle 



DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS 



Citation du document avec Indication, en cas de besoin, 
des parties peninentes 



Revendlcation(s) 
concetnde(s) 



Classement attribue 
a I'lnventlon par I'INPI 



X 
A 

D,A 



DE 100 06 656 C (SIEMENS AG) 
7 juln 2001 (2001-06-07) 

* colonne 2, ligne 48 - ligne 61 * 

* colonne 3, ligne 4 - colonne 4, Hgne 43 
* 

W0 99 65746 A (CONTINENTAL TEVES AG & CO 
0HG ;B0EHM JUERGEN (DE); 0EHLER RAINER () 
23 decembre 1999 (1999-12-23) 

* page 7, dernier alinea - page 11, ligne 
4 * 

* page 11, alinea 3 * 

DE 198 38 886 A (ITT MFG ENTERPRISES INC) 
7 octobre 1999 (1999-10-07) 

* le document en entier * 



1-3,10 



7-9, 
11-17 

1-3,10 



4-9, 
11-17 



1,10 



B60T8/32 
B60T13/74 



DOMAINES TECHNIQUES 
RECHERCHES (lntCL.7) 



B60T 



Date d'achevement de la recherche 


Examinateur 


24 juin 2002 


Blurton, M 



categorie des documents cites 

X : parttculierement pertinent a lui seul 

Y : particulierement pertinent en combinalson avec un 

autre document de ta meme categorie 
A : arri ere -plan technologrque 
O : divulgation non-ecrite 
P : document intercalate 



T : tbeorie ou principe a la base de rinvention 

E : document de brevet beneficiant d'une date anterleure 

a (a date de d6p6t et qui n'a ete publie qu'a cette date 

de depdt ou qu'a une date posterieure. 
D : cite dans la demande 
L : cite pour d'autres raisons 

& : membre de la meme tamiile, document correspondant 



BNSDOCID: <FR 2830826A1_I_> 



826 

ANNEXE AU RAPPORT DE RECHERCHE PRELIMINAIRE 

RELATIF A LA DEMANDE DE BREVET FRANQAIS NO. FR 0113319 FA 609764 



La presente annexe indique les membres de la famille de brevets relatifs aux documents brevets cites dans le rapport de 
recherche preliminaire vise ct-dessus. 

Les dits membres sont contenus au fichier infonmatique de TOffice europeen des brevets a la date d2 4- 06- 2 002 

Les renseignements fournis sont donnes a titre indicatif et n'engagent pas la responsabilrte de TOffice europeen des brevets 

ni de ('Administration francaise 



Document brevet cite 
au rapport de recherche 



Date de 
publication 



Membre(s) de la 
famille de brevet(s) 



Date de 
publication 



DE 10006656 



07-06-2001 



DE 10006656 CI 
US 2001023799 Al 



W0 9965746 



23-12-1999 



DE 
DE 
WO 
EP 



19826687 Al 
59901309 Dl 
9965746 Al 
1087880 Al 



DE 19838886 



07-10-1999 



DE 19838886 Al 

W0 9950112 Al 

EP 1066181 Al 

JP 2002509837 T 



07-06-2001 
27-09-2001 



23-12-1999 
29-05-2002 
23-12-1999 
04-04-2001 



07-10-1999 
07-10-1999 
10-01-2001 
02-04-2002 



Pour tout renseignennent concernant cette annexe : voir Journal Officiel de I'Office europeen des brevets, No. 12/82 

BNSDOCID: <FH 2830826A 1 _!_> 



